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INTRODUCCION 
El proyecto IIRSA SUR cuenta con un contrato de concesión de las actividades de 
construcción, operación y mantenimiento de la carretera Interoceánica Sur 
Tramos 2 y 3 por un periodo de 25 años, contando con dos fases: la primera tiene 
el objetivo de construir y mejorar la carretera Interoceánica Sur, y en su segunda 
fase se realizan las actividades de operación y mantenimiento de los tramos que 
forman parte de la concesión. 
En el presente informe se describe el plan de seguridad vial originado de la 
iniciativa de Odebrecht Latinvest Operaciones y Mantenimiento S.A.C. que 
mantiene el contrato de concesión de la carretera Interoceánica Sur Tramos 2 y 3 
(IIRSA SUR), y que basado en los lineamientos organizacionales diseñan un plan 
estratégico para la disminución de accidentes de tránsito en IIRSA SUR. 
Los accidentes de tránsito ocurridos en IIRSA SUR durante el periodo 
comprendido entre los años 2012 - 2014, dieron como resultado una gran 
cantidad de víctimas con lesiones graves y fatales; así como pérdidas materiales 
tanto para el usuario como el concesionario (IIRSA SUR); a su vez, dado que 
durante este mismo periodo en el proyecto se presenta una frecuencia alta de 
accidentes laborales y de trayecto teniendo como víctimas reales y potenciales a 
los integrantes de la empresa ya sea como conductores, pasajeros o peatones. 
Los análisis realizados evidencian la necesidad de implementar el Plan de Acción 
de Seguridad Vial basado en acciones y campañas que potencien el aspecto 
comportamental de los conductores en IIRSA SUR. 
El Programa de Seguridad Vial de IIRSA SUR, se origina en respuesta a lo 
planteado en el párrafo anterior, integrando soluciones para disminuir los 
accidentes que afecten tanto a los usuarios como a los integrantes de IIRSA SUR, 
extendiendo el compromiso asumido con el estado de sensibilizar a los 
conductores en temas de manejo defensivo y alineado con el Plan de Seguridad 
Vial Nacional. Este programa centra su objetivo en acciones y campañas con foco 
en la seguridad vial que con apoyo de los medios de comunicación buscan 
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concientizar y motivar a los pobladores (conductores, pasajeros y peatones) para 
crear en ellos una cultura de prevención y responsabilidad durante el uso de la 
carretera Interoceánica Sur que conlleven a la reducción de accidentes de tránsito 
y la gravedad de los mismos, a su vez se busca que los colaboradores de URSA 
SUR se conviertan en participantes y aliados estratégicos del Plan de Seguridad 
Vial de IIRSA SUR quienes potencian su cultura de prevención y seguridad vial y 
a su vez comparten esta cultura con la comunidad, de la que forman parte; a 
través de la comunicación directa y la enseñanza con el ejemplo. 
Este informe tiene como objetivo principal "establecer un plan de seguridad vial 
que fomente la cultura de prevención para la Reducción de accidentes de tránsito 
en 1/RSA SUR" y se tienen los siguientes objetivos específicos: 
)» Consolidar y analizar las estadísticas de los accidentes de tránsito 
ocurridos en IIRSA SUR. 
)» Consolidar y analizar las estadísticas de accidentes laborales ocurridos en 
IIRSA SUR durante el periodo 2012-2013. 
)» Describir la problemática departamental en cuanto a la prevención de 
accidentes de tránsito en las que se enmarca la implementación del plan 
de seguridad vial de IIRSA SUR. 
)» Analizar las causas de los accidentes de tránsito. 
)» Establecer el programa de prevención de accidentes de tránsito basado en 
la inteligencia emocional como herramienta de control comportamental. 
El presente informe se encuentra estructurado en 4 capítulos, los cuales son 
desarrollados de la siguiente manera: 
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Jo> Capítulo 1- Marco Referencial: En el marco referencial se enmarca el 
desarrollo de las actividades de IIRSA SUR dentro de los compromisos de 
la organización Odebrecht, describiendo la estructura organizacional así 
como las funciones y responsabilidades de cada área gerencial. Así mismo 
se describe el entorno de la seguridad vial en el mundo y la situación del 
Perú respecto a ello. 
Jo> Capítulo 2 - Marco Metodológico: En este capítulo se describe el 
problema identificado en IIRSA SUR relacionado con la ocurrencia de 
accidentes de tránsito que tienen como consecuencia gran cantidad de 
víctimas graves y fatales; a su vez se describen los objetivos y justificación 
del presente informe descriptivo. 
Jo> Capítulo 3 - Alternativas de Solución: En este capítulo se desarrollan los 
análisis de las estadísticas recogidas de las diversas fuentes de 
información usados con la finalidad de contar con información que sea 
usada como input para la formulación del plan de seguridad vial aplicable 
tanto para la carretera como para los traslados en zonas urbanas. 
Jo> Capítulo 4 - Aspecto de decisión y Puesta en marcha: Finalmente se 
describe el proceso de decisión, planificación e implementación del plan de 
seguridad vial en el que se detallan las acciones de dicho plan y los 
objetivos a corto, mediano y largo plazo de cada una de las acciones. 
Como punto final se enumeran las actividades desarrolladas por el 
graduado en el proceso descrito. 
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RESUMEN 
El proyecto IIRSA SUR ejecutado por la empresa Odebrecht Latinvest 
operaciones y Mantenimiento S.A.C., comprende 656 Km de la carretera 
interoceánica sur que atraviesa los departamentos de Cuzco (Ureas - lnambari: 
246 Km.) en el tramo 2 y Madre de Dios (lnambari -lñapari: 410 Km.) en el tramo 
3 actualmente realiza la operación y mantenimiento de los tramos en concesión. 
El presente informe describe el plan de Seguridad Vial propuesto en IIRSA SUR 
para la reducción de los accidentes de tránsito en la carretera Interoceánica Sur 
tramos 2 y 3, para lo cual Odebrecht Latinvest Operaciones y Mantenimiento 
S.A.C. a través de su proyecto IIRSA SUR y en coordinación con las autoridades 
locales ponen en práctica medidas y estrategias para el desarrollo de una cultura 
de seguridad vial en los pobladores - usuarios de la carretera, una iniciativa que 
tiene como finalidad de mejorar la calidad de vida de los usuarios de la carretera 
operada por IIRSA SUR. 
La iniciativa de la implementación de un plan de Seguridad Vial establece 
estrategias practicadas para fomentar la cultura de prevención en los 
colaboradores de la organización a través de herramientas psicológicas; las que 
adecuadas a la realidad de la concesión y teniendo como público objetivo a los 
usuarios de la carretera se crea un plan con resultados a corto, mediano y largo 
plazo de educación y concientización para los diferentes grupos objetivo 
estratificados de manera estratégica para la consecución de los objetivos. 
Este informe tiene como objetivo principal "establecer un plan de seguridad vial 
que fomente la cultura de prevención para la Reducción de accidentes de tránsito 
en 1/RSA SUR". 
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Para conseguir el objetivo establecido se han descrito los análisis estadísticos de 
accidentes ocurridos tanto en la carretera Interoceánica Sur así como en los 
departamentos en los que tiene acción; dado que el plan de Seguridad Vial es 
ejecutado en sinergia con autoridades departamentales y distritales; dentro de los 
cuales se ha podido observar que durante los últimos 10 años (2003- 2013) se 
ha tenido un incremento permanente de la cantidad de accidentes de tránsito y la 
cantidad de heridos como productos de dichos accidentes. 
Como parte del análisis estadístico se han establecido indicadores reactivos para 
medición y comparación, los mismos que están en función de la longitud de la 
carretera y la cantidad de vehículos usuarios (volumen medio diario), los 
indicadores de medición son: índice de accidentes, índice de heridos, índice de 
muertos, índice de mortalidad, índice de gravedad. 
Finalmente como resultado se describen los aspectos en los que se desarrolla el 
plan de seguridad Vial, las actividades a realizar y el objetivo de cada una de 
éstas, teniendo como lineamiento los siguientes ítems: 
» Desarrollo de la cultura de Seguridad Vial en los usuarios: estableciendo 
estrategias de entrenamiento, sensibilización y educación en seguridad vial 
dirigido a los distintos grupos: niños y adolescentes en centros educativos, 
jóvenes y adultos en institutos, universidades y entidades de transportes, 
finalmente aquellas campañas dirigidas a los usuarios en general 
(conductores, peatones y pasajeros). 
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:.. Gestión con /as autoridades: a través de acciones de coordinación con el 
Concejo Regional de Seguridad Vial para la planificación e implementación 
del plan de seguridad vial en el departamento, así como buscando medidas 
de control y normativas que permitan una mejor regulación de las acciones 
que producen los accidentes de tránsito y la colaboración para la 
implementación y las actividades de supervisión y fiscalización en el ámbito 
de la carretera. 
Las principales conclusiones a las que se llega son las siguientes: 
~ Se realizó la implementación de planes a corto plazo, y la programación de 
planes mediano y largo plazo que tengan como objetivo la creación de 
cultura de seguridad vial para la reducción de los accidentes de tránsito, 
basados en estrategias psicológicas para el desarrollo de la cultura de 
seguridad vial en los usuarios, para lo cual fue requerido el asesoramiento 
de psicólogos para la estructuración de las acciones y el análisis de los 
resultados. 
~ De las estadísticas de accidentes de tránsito y sus víctimas (heridos y 
fatales); se encontró que existe un incremento de estos valores en el año 
2013 en comparación con lo ocurrido en el año 2012, sin embargo se 
evidencia una reducción en el 2014 en la cantidad de accidentes y víctimas 
de los mismos, periodo en que se inician las acciones del plan de 
seguridad vial en IIRSA SUR; así mismo se percibe que esta disminución 
se da para el caso de tramo 3 en que se cuenta con mayor nivel de 
implementación del plan de seguridad vial. 
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)i. Del análisis geográfico y socioeconómico de las regiones que se 
encuentran dentro de la influencia de IIRSA SUR: Madre de Dios y Cuzco, 
se desprende que el plan de Seguridad Vial debe contemplar acciones con 
los mismos objetivos y pero con enfoque diferente a cada realidad y 
entorno al que es dirigido. 
)i. Se analizaron las causas de los accidentes de tránsito en base a las 
estadísticas analizadas, llegando a la conclusión que la mayor causa de los 
accidentes en los departamentos de Madre de Dios y Cuzco son exceso de 
velocidad, conducción en estado de ebriedad e imprudencia del conductor. 
Siendo estos resultados son equivalentes al promedio nacional. 
El modelo del Plan de Seguridad Vial complementa al Programa de 
Prevención de Riesgos en IIRSA SUR planteado para las condiciones de una 
concesión a largo plazo, aplicando estrategias que salen del modelo 
tradicional y se enfocan en el aspecto comportamental para lograr reducir los 
accidentes, usando como herramienta psicológica la medición de la 
inteligencia emocional. 
Palabras clave: 
Plan de Seguridad Vial, IIRSA SUR, Carretera Interoceánica Sur. 
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CONCLUSIONES 
Las conclusiones de la implementación del plan de seguridad vial en IIRSA SUR 
son las siguientes: 
~ Se realizó la implementación de planes a corto plazo, y la programación de 
planes mediano y largo plazo que tengan como objetivo la creación de 
cultura de seguridad vial para la reducción de los accidentes de tránsito, 
basados en estrategias psicológicas para el desarrollo de la cultura de 
seguridad vial en los usuarios, para lo cual fue requerido el asesoramiento 
de psicólogos para la estructuración de las acciones y el análisis de los 
resultados. 
~ Se consolidaron las estadísticas de los accidentes de tránsito ocurridos en 
la carretera Interoceánica Sur (Tramo 2 y 3) durante el periodo 
comprendido entre enero 2012 a agosto 2014, detallando la evolución de la 
cantidad de accidentes, víctimas heridas y fatales producto de dichos 
accidentes; de lo que se encontró que existe un incremento de estos 
valores en el año 2013 en comparación con lo ocurrido en el año 2012, sin 
embargo se evidencia una reducción en el 2014 en la cantidad de 
accidentes y víctimas de los mismos, periodo en que se inician las 
acciones del plan de seguridad vial en IIRSA SUR; así mismo se percibe 
que esta disminución se da para el caso de tramo 3 en que se cuenta con 
mayor nivel de implementación del plan de seguridad vial. 
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;¡... Se cuenta con las estadísticas de accidentes de trabajo en IIRSA SUR, el 
análisis de dichas estadísticas en relación a los accidentes de tránsito en 
las cuales se encontró que al menos el 75% de los accidentes laborales 
están relacionados con tránsito durante el periodo de operación de la 
carretera (2012- agosto 2014); así como la evaluación de la eficacia de los 
controles implementados y las mejoras propuestas a través de las 
desviaciones encontradas. 
;¡... Se encontró que en el departamento de Madre de Dios el 56.58% de los 
accidentes son choques y el 23.38% son atropellos; a su vez en el 
departamento de Cuzco el 39.01% son choques y el 21.91% son 
atropellos; por lo que se presenta como mayor estos dos tipos de 
accidentes; a su vez se analizaron los factores geográficos y 
socioeconómicos de las regiones que se encuentran dentro de la influencia 
de IIRSA SUR: Madre de Dios y Cuzco, describiendo algunas diferencias 
en cuando a idiosincrasia, idioma y costumbres, así como la geografía, 
forma de la carretera y actividades económicas; lo que condiciona a 
planificar acciones dirigidas a dos públicos diferentes; pero a su vez se 
encontraron algunas semejanzas relacionadas a la estructuración de los 
sistemas de fiscalización y control las que pueden ser usadas como 
oportunidades para complementar el plan de seguridad vial de IIRSA SUR. 
Por expuesto el plan de Seguridad Vial debe contemplar acciones con los 
mismos objetivos y pero con enfoque diferente a cada realidad y entorno al 
que es dirigido. 
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» Se analizaron las causas de los accidentes de tránsito en base a las 
estadísticas analizadas, llegando a la conclusión que la mayor causa de los 
accidentes en los departamentos de Madre de Dios y Cuzco son exceso de 
velocidad, conducción en estado de ebriedad e imprudencia del conductor. 
En el departamento de Cuzco las principales causas son: exceso de 
velocidad con 30.52%, imprudencia del conductor con 28.67% y ebriedad 
con 16.10%; similares a lo observado en el departamento de Madre de 
Dios: exceso de velocidad con 40.92%, imprudencia del conductor con 
30.06% y ebriedad con 16.91 %. Estos resultados son equivalentes al 
promedio nacional. 
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RECOMENDACIONES 
» Los planes de seguridad vial deben estructurarse en base a los 
lineamientos del plan nacional y los planes regionales de seguridad vial, de 
modo que las acciones sean dirigidas a un mismo objetivo y se generen 
sinergia entre los entes interesados. 
» Se deben establecer análisis y proyecciones de los datos estadísticos de 
los accidentes ocurridos de modo que se identifiquen los aspectos del 
entorno: geometría de la carretera, elementos ubicados en las zonas 
aledañas a la carretera que tengan mayor incidencia para la ocurrencia y 
gravedad de los accidentes. 
» Generar evaluaciones a mediano plazo del impacto de las acciones de 
concientización y capacitación en seguridad vial a través de los diversos 
medios establecidos de modo que se cuente con datos para la mejor 
implantación de estrategias y campañas de difusión. 
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CAPITULO 1 
MARCO REFERENCIAL 
1.1. Generalidades del proyecto 
1.1.1. Constructora Norberto Odebrecht 
Odebrecht es una organización de origen brasileño integrada por negocios 
diversificados, con actuación y patrones de calidad globales. A través de sus 
empresas líderes, Odebrecht abarca los siguientes sectores: 
)> Infraestructura 
)> Ingeniería industrial 
)> Realizaciones inmobiliarias 
)> Ambiental 
)> Latinvest 
)> Óleo y gas 
)> Propiedades 
)> Transportes 
)> Braskem 
)> Agroindustrial 
)> Defensa y tecnología 
)> Investigaciones 
)> Instituciones auxiliares 
1.1.1.1. Negocios que tienen participación en el Perú: 
a) Odebrecht infraestructura 
Servicios de Ingeniería y Construcción en los sectores de saneamiento, 
carreteras, aeropuertos, transporte urbano vial y ferroviario, de superficie 
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y subterráneo (metro), proyectos de irrigación, hidroeléctricas, puertos, 
entre otros, teniendo como clientes organismos públicos y empresas 
privadas. 
b) Odebrecht Latinvest 
Creada en 2012, administra activos e invierte en proyectos de 
infraestructura de transporte y logística en América Latina. Además de 
consolidar los negocios actuales. La empresa desarrolla nuevas 
oportunidades en los sectores de carreteras, puertos, aeropuertos y 
duetos. Su concentración inicial está en Colombia y Perú. 
e) Braskem 
Produce de forma integrada materias primas, como etileno, propano y 
cloro, y productos petroquímicos de segunda generación, como las 
resinas termoplásticas. 
1.1.1.2. Odebrecht Latinvest 
Odebrecht en su papel de invertir en las regiones en las que actúa crea en el 
año 2012 la organización Odebrecht Latinvest. La empresa consolida 
negocios ya existentes y desarrolla nuevas oportunidades, por medio de 
proyectos adecuados a cada país en América Latina (excepto Brasil y 
Venezuela). 
Las inversiones son aplicados en infraestructura, logística y transporte 
terrestre, ferroviario, fluvial, puertos, aéreo y urbano. Su concentración inicial 
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está en Colombia y Perú. Actualmente, reúne activos que buscan superar el 
déficit de infraestructura en la región, priorizando convenios con los 
gobiernos locales por medio de concesiones. 
La organización participa de proyectos como: 
~ IIRSA Norte: 955 Km de carreteras que cruzan el norte peruano de 
oeste a este, uniendo el puerto marítimo de Paita hasta la ciudad de 
Yurimaguas. 
~ IIRSA Sur: 656 Km. de carreteras que conectan la sierra de Cusco 
hasta la frontera con Brasil, en Acre. 
;,.. Rutas de Lima: Operación de 115 Km. de vías urbanas, 
comprendiendo los tres principales ejes de acceso a la capital 
peruana: Panamericana Norte, Panamericana Sur y Ramiro Prialé. 
~ Ruta de Sol: La principal vía nacional colombiana, con 528 Km. 
uniendo Puerto Salgar en el distrito de San Roque. 
::;. Proyecto Gaseoducto del Sur: Operación del gasoducto andino con 
más de 1 000 Km de extensión, que contribuirá para la autonomía 
energética del sur del Perú. 
1.1.2. La Concesionaria 1/RSA SUR 
1.1.2.1. Descripción del Proyecto 
La Concesionaria IIRSA Sur es la empresa que construye, rehabilita, mejora, 
mantiene y opera por concesión los 656 km de carretera que une desde 
Urcos en Cusco hasta lñapari en Puerto Maldonado frontera con Brasil, que 
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forma parte del Corredor Vial Interoceánico Sur, constituyendo los tramos 2 y 
3. 
Figura 1.1: Mapa de ubicación Proyecto IIRSA SUR: Tramo 2 y Tramo 3 
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Fuente: Portal Web Odebrecht Perú 1 
Conformada por Odebrecht, las labores se inician en abril del 2006, 
enmarcadas en el contexto de impulso al desarrollo y modernización de las 
vías de comunicación en todo el país y como parte de la iniciativa para la 
Integración de la Infraestructura Regional Sudamericana - IIRSA, una 
apuesta por la integración política, social y económica de la región 
Sudamericana. 
1 Fuente: Extraldo de Portal Web Odebrecht Perú, http:lfwww.odebrecht.eom.pe/corredor-vlal-
lnteroceanjco-sur/caracterlsticas. Consultado el16.02.2014. 
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El objetivo es orientar todas las actividades y servicios para brindar a los 
usuarios condiciones de circulación vial adecuada y segura. 
1.1.2.2. Fases del Proyecto 1/RSA SUR 
El desarrollo del proyecto consta de dos fases principales: La construcción 
de la carretera Interoceánica Sur (Tramos 2 y 3), y la fase de mantenimiento 
y operación. 
La fase de construcción consta de la construcción y mantenimiento de la 
carretera propiamente así como la construcción de puentes, pontones, 
sistemas de protección de taludes, y las instalaciones de las Unidades 
Integrales de Peajes y Pesajes (UIPP). Una de las construcciones de mayor 
envergadura e importancia de la fase de construcción es el "Puente 
Continental: Guillermo Billingurst", sobre el río Madre de Dios que con una 
extensión de 723 Km. es el puente más largo del Perú. Esta fase fue llevada 
a cabo por el consorcio Conirsa S.A. un consorcio integrado por varias 
empresas constructoras nacionales e internacionales. 
La fase de mantenimiento y operación comprende las actividades de 
mantenimiento y mejoramiento vial garantizando la transitabilidad libre y 
segura en la carretera Interoceánica Sur, así como las actividades de 
operación que consta del ejercicio de las actividades de cobranza de peajes 
y gestión de pesajes en las unidades Integrales de Peaje y Pesaje 
adicionalmente de los Servicios de atención al cliente en las instalaciones o 
de emergencia. 
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La fase de Operación y Mantenimiento es llevada a cabo por el Negocio 
Odebrecht Latinvest, bajo la razón social de Odebrecht Latinvest 
Operaciones y Mantenimiento S.A.C. que lleva a cabo las actividades de 
Operación y Mantenimiento propiamente, así como la ejecución de obras 
constructivas que incluyen las defensas ribereñas, estabilización de taludes, 
obras accesorias de fallas tectónicas y adicionales a lo largo de la Carretera 
Interoceánica Sur; que garanticen la transitabilidad en la vía. 
» Servicios de operación: 
Central de control de Operaciones (CCO): brinda asistencia telefónica 
las 24 horas del día, todos los días de año, a los usuarios en 
situaciones de emergencia durante su viaje por la carretera. 
Servicio de Patrulla: Servicio de patrullaje a través de unidades 
móviles, que recorren constantemente la carretera, observando y 
reportando a la CCO (Central de Control de Operaciones), la 
ocurrencia de todos los eventos que ocurren en ella. 
- Servicio de Auxilio Mecánico y Grúa: Este servicio está conformado 
por unidades móviles de inspección de tránsito, grúas livianas y grúas 
pesadas. Brinda atención de emergencia totalmente gratuita las 24 
horas del día, todos los días del año a aquellos vehículos que resulten 
averiados durante su recorrido, debido a un desperfecto mecánico o a 
un accidente de tránsito. 
Unidades de Peaje: Gestión del tránsito, cobro y recaudación de 
peaje, servicios de administrativos y asistenciales. 
17 
~ Servicios de mantenimiento 
- Mantenimiento Rutinario (MR): Son aquellas actividades que se 
realizan con el propósito de proteger y mantener en buenas 
condiciones de funcionalidad la infraestructura vial, a efectos de 
atender adecuadamente el tráfico conforme a los niveles de servicio 
exigidos para la vía. 
- Mantenimiento de Emergencia (ME): Consiste en tareas de ejecución 
ocasional, de carácter extraordinario, efectuadas con el propósito de 
recuperar la funcionalidad o integralidad del área en Concesión que 
se haya perdido por acción del clima, la naturaleza u otros factores 
externos. 
- Mantenimiento Periódico (MP): Son tareas previsibles que se realizan 
con el propósito de asegurar la funcionalidad e integralidad de la vía, 
cuya ejecución es determinada por la inadecuación de algún índice 
que establece las capacidades estructurales de la vía. 
1.1.2.3. Estructura Organizacionat de /IRSA SUR 
El proyecto IIRSA SUR forma parte del negocio Odebrecht Latinvest el que 
es dirigido por el Ingeniero Jorge Barata, Director Ejecutivo. 
El negocio de las IIRSA's (IIRSA Norte e IIRSA Sur) es liderado por el 
Director de Inversiones Ronny Loor, IIRSA SUR es dirigida por el Gerente 
General Biaggio Carollo quien cuenta con cuatro gerencias para la dirección 
de las actividades: 
18 
Figura 1.2: Organigrama GerenciaiiiRSA SUR 
DE Oll DI URSA. s GO IIRSA SUR 
Jorge Barata Ronny Loor Biagglo carollo 
Jose Luis Mogollon 
Gerente de 
Sostenlbilldad 
Carina Blanco 
Gerente de O&M 
y Producción 
Salvador Barrios 
Gerente de 
Administración y 
Finanzas 
Gonzalo Calderor 
Gerente de 
Ingeniería y 
Comercial 
Fuente: Elaboración Propia a partir de información Interna de IIRSA SUR. 
:>- Gerencia de Sostenibilidad: Gestiona las actividades de Prevención 
de riesgos de Seguridad y Salud en el Trabajo, así como las 
actividades de prevención de impactos socio - ambientales y 
gestiones socio - ambientales ante las entidades correspondientes. 
;¡. Gerencia de Operaciones & Mantenimiento y Producción: Gestiona 
las actividades propias de la construcción, operación y mantenimiento 
en la carretera Interoceánica Sur. 
:>- Gerencia de Administración y Finanzas: Gestiona las actividades 
administrativas de servicios generales, logística, recursos humanos y 
finanzas del proyecto. 
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~ Gerencia de lngenierfa y Comercial: Gestiona las actividades de 
planificación de los proyectos, verificación del cumplimiento del 
contrato de concesión y soporte para el cumplimiento de las metas 
planteadas a través de sus áreas de ingeniería, planeamiento, 
mediciones, control de calidad, costos y subcontratos. 
1.2. La Seguridad Vial en el Mundo 
La ocurrencia de accidentes de tránsito y en especial las consecuencias de éstos 
son tema de preocupación a nivel mundial, es por ello que se han venido 
poniendo en práctica estrategias y planes para reducir con esta problemática. 
Tabla 1.1: Ranking Principales Causas de Mortalidad (2004/2030) 
TOTAL2004 TOTAL2030 
¡:>RINCIPA~ES"CAUSAS 
' 1 Enfermedad · ica del corazón 12.2 
2 Enfermedad cerebrovascular 9.7 
7.0 
5.1 
5 3.6 
6 3.5 
7 2.5 
8 ensiva 2.3 
9 2.2 
10 2.0 
11 1.9 
12 1.9 
13 1.7 
1.7 
15 Cáncer del esófago 1.5 
16 VroJencia 
17 Atzheimer y otras demencias 1.4 
18 Cirrosis del · o 1.3 
19 Cáncer de mama 1.3 
20 Tuberculosis 1.1 
Fuente: Organismo Mundial de la Salud. (2008). Estadísticas Sanitarias Mundiales. 
Extraído de Medri Gonzales Enrique (2013). Seguridad Vial en el Mundo, Diagnóstico y 
Perspectivas en el Perú. 
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Según la Organización Mundial de la Salud (OMS), que en el 2008 publicó un 
ranking de las causas de mortalidad a nivel mundial, mostró entre sus resultados 
que en el año 2004 los accidentes se encontraban en el noveno lugar de las 
principales causas de mortalidad, y según el análisis de tendencias se calcula que 
en el 2030 los accidentes de tránsito alcanzarían un quinto lugar en este ranking, 
según se precisa en las siguientes tablas: 
1.2.1. Indicadores de Accidentabilidad en seguridad Vial Mundial 
Es previsible que al contar con un mayor parque automotor, conllevará a 
presentar una mayor probabilidad de accidentes de tránsito a su vez mientras se 
cuente con una mayor población se existirá una mayor cantidad de personas 
expuestas a ser víctimas de un accidentes de tránsito, es por eso que contar con 
datos que permitan comparar las acciones entre diferentes realidades, en este 
caso países, se deben plasmar en indicadores que tengan como base la relación 
con el número de vehículos en tránsito y/o habitantes en la zona de evaluación. 
De acuerdo a ello la Organización Mundial de la Salud (OMS) en el informe 
emitido en el 2009 en cuanto a la situación mundial de la seguridad vial en el que 
realiza comparaciones entre los países de la región los que presentan con 
realidades socioeconómicas similares; muestra que Perú cuenta con uno de los 
niveles de mortalidad (calculado en base a la cantidad de habitantes) más altos 
después de Venezuela, lo cual se puede observar a detalle en la figura 1.3 en la 
que se describen la cantidad de habitantes y vehículos de cada país, así como las 
tasas en relación a la cantidad de habitantes. 
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Figura 1.3: Parque Automotor y mortalidad estimada en la Región 
Total vítllrn~~ rnortahd<~d Mzy:t<!hd;,d de usuar'os de \1<IS d~ ~rans•to 
Pai.s po-btitnón V~'1ku1Q> es1llndd~ I)Of Cor.ductor/P6Sal"'10'3- d~ veh!cu~ Ve otro~ ~ffl 
m.ortl.lhl$ (mil km~) lm•Hof\t:;.¡;) 10,000 tl;;)bhnt~ ctcfi'Stas peatOf'es esped!k:if cuat•u rut:d.n dO.: l( !ti!~ fUf;d.H 
ArR:entlna 39.5 12.4 S,28l 13.7 41.? 95 6.2 19.A 13.2 
-Brasil 191.8 49.6 :JS,iSS 18.3 911 10.0 4.6 27.g 31.1 
Solivia 9.5 0.7 1.~~4 16.7 59.0 4.0 1.0 35.0 1.0 
:Chile 16.6 2.6 2,280 tU 24.3 2.6 6.5 40.1 26.6 
~COlombia 46.2 5.0 5,409 11.7 11.2 16.1 1.1 33.6 s.s 
Ecuador 13.3 1.0 2.341 11;7 13.5 0:8 0.5 43.2 42.0 
f>araguav 6.1 0.6 854 19.7 2.8 24.2 1.1 36.9 35.0 
Pero 27.9 1.4 l.SlO '21.5 18.0 3.0 78.0 1.0 
urusuav 3.3 1.0 145 4.3 . 
Vene!uela 27.7 4.0 6J)ll 21.8 74.7 . . 24.6 0.1 
Fuente: Informe Sobre la Situación Mundial de la Seguridad Vial. OMS 2009. Datos: 
Parque automotor 2007. 
En la figura 1.4 se puede observar una comparación grafica entre la relación de 
las muertes ocurridas a causa de accidentes de tránsito en relación a la cantidad 
de vehículos, Perú que cuenta con el menor parque automotor, muestra niveles 
de accidentabilidad elevados en comparación a los otros países considerados 
para evaluación. 
Figura 1.4: Relación comparativa de la tasa de motorización y muertes por cada 
10000 vehículos al 2006 
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Fuente: Extraído de CIDATT. Medri Gonzales Enrique (2013). Seguridad Vial en el 
Mundo, Diagnóstico y Perspectivas en el Perú. 
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CAPITULO 11 
MARCO METODOLOGICO 
2.1. Análisis del problema 
2.1.1. Accidentes de Tránsito en el Perú 
El gobierno peruano decidió la creación del Consejo Nacional de Seguridad Vial 
(CNSV), mediante Decreto Supremo 010-96-MTC, producto del resultado del 
primer estudio de diagnóstico de la seguridad vial en el Perú. El CNSV elabora el 
plan de seguridad vial 2007 - 2011 (último plan nacional emitido a la fecha) en el 
que esquematiza la problemática de la seguridad vial en el país y la estrategia 
para la disminución de accidentes de tránsito en el país. 
2.1.1.1. Estadfsticas de Accidentes de Tránsito en el Perú: 
En la figura 2.1 se presentan las estadísticas de accidentes de tránsito 
ocurridos durante los últimos 10 años en el Perú, en la cual se puede 
observar que el número de accidentes mantiene una curva ascendente en el 
periodo observado: 
Entre los años 2003 al 2013 se ha tenido un incremento progresivo de la 
cantidad de accidentes de tránsito a nivel nacional, el que representa un 
incremento total del 37.73 %. 
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Figura 2.1: Accidentes de tránsito 2003 - 2013 
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Fuente: Policía Nacional del Perú- Estado Mayor General/ DIRPEP- DIVEST- UP 1 
Elaboración: MTC- Secretaría Técnica del consejo Nacional de Seguridad Vial). 
En la figura 2.2 se observa una realidad similar a la de la figura anterior, para el 
caso del número de heridos también se puede observar una curva ascendente en 
el periodo observado: 
Figura 2.2: Heridos por Accidentes de Tránsito 2003-2013 
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Fuente: Policía Nacional del Perú- Estado Mayor General/ DIRPEP- DIVEST- UP 1 
Elaboración: MTC- Secretaría Técnica del consejo Nacional de Seguridad Vial). 
El número de heridos a causa de accidentes de tránsito también ha ido 
incrementando en el periodo del año 2003 al 2013 mostrando un incremento total 
del81.97%. 
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En la figura 2.3 se observa la cantidad de víctimas fatales por accidentes de 
tránsito en el periodo de los años 2003 al 2013, en la que se puede observar que 
para esta variable, se mantiene un promedio cíclico durante el periodo observado: 
Figura 2.3: Muertos por Accidentes de Tránsito 2003 -2013 
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Fuente: Policía Nacional del Perú- Estado Mayor General/ DIRPEP- DIVEST- UP 1 
Elaboración: MTC- Secretaría Técnica del consejo Nacional de Seguridad Vial). 
Para el caso de víctimas fatales producto de accidentes durante el periodo del 
año 2003 al año 2013 se observa un incremento del 8.89%. 
Como se puede observar tanto el número de accidentes, el número de heridos y 
víctimas fatales de accidentes ha ido incrementando con el paso de los años 
teniendo una tendencia a continuar con este incremento progresivo. 
Para el caso de las víctimas de accidentes es importante considerar que la 
cantidad está relacionada al tipo de vehículo involucrado, dado que se puede 
tener un solo accidente con un vehículo con gran cantidad de pasajeros, lo 
ocasione un incremento mayor en el número de los heridos en comparación del 
número de accidentes. 
Bajo esta misma premisa, durante el periodo del año 2003 al 2013 se han venido 
generando cambios, tanto de infraestructura como económico y social; como 
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parte de ello el parque automotor ha tenido un gran crecimiento durante los 
últimos años, esto causado por el desarrollo de las actividades comerciales tanto 
en las zonas urbanas así como interprovinciales. 
En la siguiente figura se presenta el aumento del parque automotor durante el 
periodo observado: 
Figura 2.4: Parque Automotor Nacional 1990 -2013 
PARQUE AUTOMOTOR NACIONAL 1990 • 2013 
Fuente: Policíá Nacional del Perú- Estado Mayor General/ DIRPEP- DIVEST- UP 1 
Elaboración: MTC- Secretaria Técnica del consejo Nacional de Seguridad Vial). 
En la gráfica anterior se puede observar un incremento acelerado del parque 
automotor desde el año 2003 en adelante, teniendo en estos años (2003 al 2013) 
un incremento total del 216.58%. Este incremento acelerado genera el 
cuestionamiento acerca de que si contamos con los sistemas de prevención y 
control de tránsito para la prevención de accidentes así como la infraestructura 
adecuada en este entorno. 
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2.1.2. Accidentes de Tránsito en 1/RSA SUR: 
La central de control operaciones (CCO) de IIRSA SUR recaba los datos de 
accidentes de tránsito ocurridos en el eje de la carretera Interoceánica Sur tramos 
2 y 3, los mismos que son reportados al OSITRAN (ente supervisor) y MTC 
(cliente). 
A continuación se presentarán en gráficas la cantidad de accidentes en el 
proyecto IIRSA SUR, así como la cantidad de accidentes por tramo: 
50 
45 
Figura 2.5: Cantidad de Accidentes IIRSA SUR 
Cantidad de Accidentes 
Fuente: Elaboración propia a partir información de Centro de Control de Operaciones. 
Datos Enero 2012- Agosto 2014. 
En la figura 2.5 se puede observar que existen meses en los que se aprecia 
(dentro de cada año) incrementos o picos; tales como los meses de abril - mayo, 
julio- agosto, noviembre-diciembre, a su vez se puede observar en cada mes un 
incremento anualmente durante los 8 primeros meses del mes (enero a agosto), 
teniendo un incremento promedio del 58.49 % del 2012 al 2014; sin embargo la 
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variación en la cantidad de accidentes entre el año 2013 al 2014 se tiene una 
reducción promedio del 1.79%. 
Teniendo en consideración que el proyecto IIRSA SUR se encuentra dividido en 
dos tramos que cuentan con diferentes realidades geográficas y 
socioeconómicas; los datos serán evaluados también por separado: 
En la figura 2.6 se describe la cantidad de accidentes ocurridos en el tramo 3 
(departamento de Madre de Dios), se puede observar que existen meses en los 
que se aprecia (dentro de cada año) incrementos o picos; en los meses de julio-
agosto y noviembre-diciembre, los cuales coinciden con los días en que se 
cuentan con feriados tales como fiestas patrias y navidad; a su vez se puede ver 
un tercer punto de picos entre los meses de marzo y abril en los que se 
encuentran las fechas de semana santa. 
Figura 2.6: Cantidad de Accidentes Tramo 3 
Cantidad de Accidentes 
Tramo 3 
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Fuente: Elaboración propia a partir información de Centro de Control de Operaciones. 
Datos Enero 2012- Agosto 2014. 
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Al comparar la cantidad de accidentes anual se puede observar que en 
comparación de los accidentes ocurridos en el año 2012 al año 2014 
(comparación mes a mes entre los meses de enero y agosto), se tiene un 
aumento promedio del 22.92%; sin embargo durante entre el año 2013 y el 2014 
esta cantidad redujo en un 7.30% en promedio. 
En la figura 2.7 se presenta la cantidad de accidentes ocurridos en el tramo 2 
(departamento de Cuzco), como en los casos anteriores también se presentan los 
picos en los meses de mayo, junio, agosto y diciembre; fechas en las que también 
se cuenta con fechas festivas tanto a nivel nacional como regional. 
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Figura 2.7: Cantidad de Accidentes Tramo 2 
Cantidad de Accidentes 
Tramo 2 
Fuente: Elaboración propia a partir información de Centro de Control de Operaciones. 
Datos Enero 2012- Agosto 2014. 
Dado que las acciones del plan de seguridad vial no fueron implementadas por 
completo en el tramo 2 se puede evidenciar que entre el 2013 al2014 no se tuvo 
una reducción en la cantidad de accidentes, sino que se tuvo un aumento 
promedio del11.81% (considerando los meses de enero a agosto). 
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Si bien las acciones del plan de seguridad vial tienen como principal objetivo la 
disminución de accidentes de tránsito, es importante considerar la cantidad de 
víctimas producto de dichos accidentes, en las siguientes gráficas se detallan la 
cantidad de muertos y fallecidos en el proyecto IIRSA SUR durante el periodo de 
enero 2012 a agosto 2014, siendo éstas cifras alarmantes para todos los 
interesados en temas de seguridad vial. 
En las figuras 2.8 y 2.9 se describen la cantidad de heridos y víctimas fatales 
correspondientemente también se pueden observar que en los meses con mayor 
incidencia de accidentes, así como mayor cantidad de víctimas son en los meses 
de enero, julio-agosto, y noviembre-diciembre, a su vez se puede observar que un 
incremento del número de víctimas producto de accidentes a través del pasar de 
cada año. 
20 
18 
16 
Figura 2.8: Accidentes con Heridos 
Accidentes con Heridos 
Fuente: Elaboración propia a partir información de Centro de Control de Operaciones. 
Datos Enero 2012- Agosto 2014. 
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Figura 2.9: Accidentes con Víctimas Fatales 
Accidentes con Víctimas Fatales 
8 
Fuente: Elaboración propia a partir información de Centro de Control de Operaciones. 
Datos Enero 2012- Agosto 2014. 
A continuación se presenta la figura 2.1 o en la que se describe la evolución del 
volumen diario medio, siendo este valor un número representativo en cuanto a la 
cantidad de vehículos que hacen uso de la carretera. 
~ El cálculo del Volumen Diario Medio (VMD) se realiza de la siguiente 
manera: 
Para su cálculo es requerido el registro de datos en los peajes de la 
concesión (se cuenta con 3 peajes en el tramo 3 y 1 peaje en el tramo 2). 
La fórmula para el cálculo del VMD es la siguiente: 
#Vehículos 
VD M = -:-:-::-:---:---:-
#Días (mes) 
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Figura 2.10: Volumen Diario Medio 
Volumen Diario Medio 
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Fuente: Elaboración propia a partir infonTlación de Centro de Control de Operaciones. 
Datos Enero 2012 -Agosto 2014. 
Elaboración: Propia. 
En la figura se puede observar que existe mayor cantidad de unidades 
trasladándose en el tramo 3 que en tramo 2, por lo que también se espera una 
mayor cantidad de accidentes en el tramo 3. 
A su vez es importante conocer este dato, dado que no solo se debe considerar el 
conteo de accidentes y sus víctimas sino que debe realizarse un comparativo 
entre esta cantidad de accidentes y la exposición a accidentes la cual se obtiene a 
través del cálculo del volumen medio diario de vehículos que transitan en la vía. 
2.1.3. Entorno Geográfico- Local: 
La carretera Interoceánica es una carretera relativamente nueva, por lo que es 
notorio el uso inadecuado de esta vía, a continuación se describe algunos puntos 
para describir el entorno de la carretera tanto para tramo 2 como para tramo 3: 
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a) Tramo 3 (/nambari -lflapari): 
Largos tramos de carretera en llano permitiendo el desarrollo de altas 
velocidades en la conducción. 
Existencia de centros poblados a lo largo de la carretera lo que 
conlleva a contar con tránsito peatonal en la vía. 
Número elevado de vehículos menores (motos lineales, moto taxis, 
moto furgón o similares) y vehículos no motorizados para el traslado 
entre las localidades, unidades no permitidas en la carretera. 
- Traslado en vehículos menores sin contar con sistemas de 
iluminación y protección. 
Crianza de semovientes en el perímetro, por lo que frecuentemente 
la carretera es usada para su traslado. 
Quema de vegetación, lo que ocasiona grandes humaredas que 
imposibilitan la visión durante el traslado en la carretera. 
- Clima adverso, presencia de lluvias y tormentas eléctricas frecuentes. 
- Comercialización de madera en grandes cantidades. 
b) Tramo 2 (Ureas- lnambari) 
- Carretera con gran cantidad de curvas y abismos. 
- Clima adverso, presencia de lluvias, granizo, nieve y neblina que 
genera dificultar para la visión y carreteras con mayor probabilidad 
para el despiste. 
- Altura geográfica elevada, que puede generar complicaciones físicas 
a conductores no adaptados a este tipo de condiciones. 
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Falta de conocimiento de la carretera. 
Previo a la existencia de la carretera, se contaba con una carretera 
carrozable la cual impedía el desarrollo de velocidad; a diferencia de 
la actual carretera por lo cual se pueden apreciar actos inseguros 
causados por el exceso de confianza en los conductores. 
2.2. Fundamentos del problema 
El programa de Seguridad Vial, implementado en IIRSA SUR se origina como 
respuesta al problema detectado de la gran cantidad de víctimas producto de 
accidentes de tránsito en la carretera Interoceánica Sur, y a su vez con la 
necesidad de reducir los accidentes laborales ocasionados por tránsito los que 
son evidenciados en los índices de accidentabilidad laboral del proyecto. 
2.2.1. Evaluación de los accidentes laborales en 1/RSA SUR 
Se realizó un análisis de los indicadores de accidentabilidad laboral del proyecto 
IIRSA SUR durante el periodo de los años 2012, 2013 hasta Agosto 2014 (periodo 
desde el inicio de la fase de operación y mantenimiento propiamente), teniendo 
como resultado: 
El análisis de los datos mostrados en la tabla 2.1 muestra que en el período del 
año 2012 al 2014 al menos el 75% de los accidentes tienen vehículos 
involucrados, ya sea por choque, colisión, volcadura o atropello; siendo ésta una 
cifra considerable la toma de medidas inmediata se da de manera espontánea. 
34 
Tabla 2.1: Accidentes Laborales IIRSA SUR 
ll 
CANTIDAD DE 
ACCIDENTES 
18 11 
ACCIDENTES CON VEHICULOS 
INVOLUCRADOS 
12 1 
l .. 09 JC 07 .. J 
1 2014 11 06 11 06 1 
1 TOTAL !1 33 _j[ 25 1 
Fuente: Elaboración propia a partir de información del Area de Sostenibilidad -
Odebrecht Latinvest. Datos Enero 2014- Agosto 2014. 
Se realizó un análisis de la causalidad de los accidentes ocurridos teniendo como 
resultado que éstos son ocasionados en su mayoría por conductas inseguras, 
considerando que los conductores, pasajeros y peatones tienen conocimiento 
acerca de manejo defensivo y seguridad vial; además de_ contar con experiencia 
en cada una de las actividades que se desarrollan; lo que conlleva a la búsqueda 
de soluciones que salgan de lo rutinario para abordar esta problemática. 
El tránsito de vehículos· de IIRSA SUR así como la ejecución de actividades a lo 
largo de la vía, expone a los colaboradores a accidentes de tránsito ocasionados 
por vehículos o peatones particulares, variable que no contaba con medida de 
control por el proyecto. 
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2.3. Objetivos: 
2.3.1. Objetivo general: 
Establecer un plan de Seguridad Vial que fomente la cultura de prevención para la 
Reducción de accidentes de tránsito en IIRSA SUR. 
2.3.2. Objetivos específicos: 
)> Consolidar y analizar las estadísticas de los accidentes de tránsito 
ocurridos en IIRSA SUR. 
)> Consolidar y analizar los accidentes laborales ocurridos en IIRSA SUR 
durante el periodo 2012-2014. 
)> Describir la problemática departamental en cuanto a la prevención de 
accidentes de tránsito en las que se enmarca la implementación del plan 
de seguridad vial de IIRSA SUR. 
)> Analizar las causas de los accidentes de tránsito. 
2.4. JUSTIFICACION 
En Perú, se cuenta con un plan nacional de seguridad vial, la que expone dentro 
del análisis de la problemática: 
Ausencia de una cultura vial; la falta de una cultura de respeto por las 
normas de tránsito vigentes es diariamente una constante en todos los 
niveles de nuestra sociedad, así como principios de autoprotección, 
actitudes defensivas o de prevención de colisiones ello se ve claramente 
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graficado día a día en los comportamientos irresponsables de tos usuarios 
de las vfas. 
La meta principal del Plan Nacional es la de lograr dentro del periodo de 
vigencia del presente plan nacional, cinco años, la disminución del 30% de 
las colisiones de tránsito generadas por actitudes o comportamientos de los 
usuarios de las vías, conductor, ciclista y peatón priorizando acciones a la 
reducción de la ingesta de alcohol asf como velocidad excesiva por parte 
de los conductores. 
Las pérdidas causadas por accidentes de tránsito son una preocupación tanto a 
nivel nacional como mundial, lo cual viene generando varios estudios, cuyos 
resultados permiten proponer y poner en marcha planes, legislaciones, campañas 
motivacionales y de concientización que buscan en general crear en los 
conductores, pasajeros y peatones una cultura de seguridad vial que traiga como 
resultado la disminución de accidentes de tránsito o la minimización de la 
gravedad de los mismos. 
Es en este lineamiento que el plan de seguridad vial de IIRSA SUR, tiene como 
finalidad: 
Crear cultura de seguridad vial en la población; teniendo como estrategia la 
aplicación de herramientas comportamentales para disminuir los 
comportamientos inseguros en sus colaboradores que por polftica de la 
organización en su mayorfa son pobladores locales; con lo que se 
convierten en principales voceros y propagadores del plan de seguridad 
vial. 
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Esta estrategia comportamental está acompañada de campañas de 
concientización dirigidas a conductores, pasajeros y peatones así como 
campañas de educación vial para niños y adolescentes quienes por contar con 
mayor facilidad de aprendizaje pueden llevar lo aprendido en su día a día 
complementando así las campañas realizadas a través de los medios de 
comunicación y durante las fechas de mayor tránsito vehicular; finalmente en una 
visión a largo plazo contar con futuros conductores y usuarios en general más 
responsables en temas de prevención de accidentes de tránsito garantizando así 
la formación de una cultura de prevención a largo plazo en la localidad. 
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CAPITULO 111 
ALTERNATIVAS DE SOLUCION 
3.1. Análisis de las Estadísticas 
Tras el análisis de Jos datos de estadísticas enumerados en el capítulo anterior, 
así como la causa de estos accidentes se propone en acuerdo con las 
concesiones de Odebrecht Latinvest, el seguimiento de indicadores que permitan 
establecer tasas de accidentabilidad y gravedad producidos por accidentes de 
tránsito, así como el establecimiento de medidas para la reducción del número de 
accidentes y la gravedad de los mismos. 
Para el establecimiento de Jos indicadores se contrató a la consultora Ernest & 
Young a fines del año 2013, a partir de la fecha se inició con la colecta de los 
datos registrados en las concesionarias de Odebrecht Latinvest (IIRSA Sur, IIRSA 
Norte, Rutas de Lima y Rutas del Sol) y tomando como modelo las acciones ya 
implementadas en el Negocio de Odebrecht Latinvest en Panamá y OTP en Brasil 
(el negocio análogo a Odebrecht Latinvest en América Latina); en revisión con los 
gestores de los proyectos se generó el manual de indicadores de seguridad vial 
para concesionarias. 
La definición de los indicadores toma como base de referencia la extensión del 
tramo y el volumen diario promedio de vehículos. A continuación se describirán 
están variables así como los indicadores a usar: 
» Extensión del tramo en Km: valor (en kilómetros) de la longitud total de la 
concesión. 
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~ Volumen diario promedio de vehículos (VDM): promedio del número de 
vehículos que circulan por el tramo en concesión, durante el mes de 
referencia. 
El cálculo del VDM promedio total debe ser hecho usando la formula a 
continuación: 
Dónde: 
VDM: Volumen diario promedio ponderado en todo el sistema de 
concesión (Volumen diario promedio en el tramo homogéneo). 
Sn: Tramo homogéneo "n", en Kilómetros. 
Se define como tramo homogéneo de carretera, el tramo que tiene 
homogeneidad de VDM en la mayor medida y que las características 
geométricas y/o topográficas se han seleccionado para el análisis de 
tráfico. La suma de las longitudes de las secciones homogéneas debe ser 
la longitud total de la concesión. 
3.1.1. Índice de accidentes (la): 
Indica la ocurrencia de accidentes por un millón de kilómetros recorridos. Relación 
entre el número total de accidentes registrados en el mes de referencia, el VDM, 
la extensión del sistema u el número de días del periodo evaluado. 
El índice de accidentes permite medir la relación entre la cantidad de accidentes 
ocurridos en relación a la exposición de los vehículos a sufrir accidentes de 
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tránsito, medido a través de los vehículos que se trasladan a los largo de toda la 
extensión de la carretera durante el periodo evaluado, este indicador es análogo a 
un índice de frecuencia de accidentes laborales usados de manera general de 
acuerdo a los lineamientos de la seguridad en el trabajo. 
El índice de accidentes es calculado mediante la siguiente fórmula: 
la= 
Dónde: 
Na X 106 
VDMxSxt 
la: índice de accidentes de la concesión. 
Na: número total de accidentes ocurridos en el sistema. 
VDM: Volumen diario promedio ponderado del sistema. 
S: Extensión total de la concesión. 
t: número de días del mes de referencia. 
3.1.2. fndice de heridos: (lf): 
El índice de heridos permite medir la evolución de las víctimas heridas producto 
de accidentes de tránsito en relación a la exposición de los vehículos a sufrir 
accidentes de tránsito, medido a través de los vehículos que se trasladan a los 
largo de toda la extensión de la carretera durante el periodo evaluado, este 
indicador dependerá tanto de la cantidad de accidentes como de la capacidad de 
pasajeros de los vehículos involucrados en accidentes. 
El índice de heridos es medido a través de la relación entre en el número total de 
víctimas heridas en accidentes registrados en el mes de referencia, el VDM, la 
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extensión del sistema y el número de días del periodo evaluado, haciendo uso de 
la siguiente fórmula: 
Dónde: 
lf = N¡ X 10
6 
VDMxSxt 
lf: índice de heridos de la concesión. 
Nf: número de heridos en accidentes ocurridos en el sistema. 
VDM: volumen diario promedio ponderado del tramo. 
S: Extensión total de la concesión. 
t: número de días del mes de referencia. 
3.1.3. Índice de muertos (lo): 
El índice de heridos permite medir la evolución de las víctimas heridas producto 
de accidentes de tránsito en relación a la exposición de los vehículos a sufrir 
accidentes de tránsito, medido a través de los vehículos que se trasladan a los 
largo de toda la extensión de la carretera durante el periodo evaluado, este 
indicador dependerá tanto de la cantidad de accidentes como de la capacidad de 
pasajeros de los vehículos involucrados en accidentes. 
El índice de heridos es medido a través de la relación entre el número total de 
víctimas mortales registradas en el mes de referencia, el VDM, la extensión y el 
número de días en el periodo evaluado, haciendo uso de la siguiente fórmula: 
lo = 
N0 X 106 
VDMxSxt 
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Dónde: 
lo: índice de muertos de la concesión. 
No: número de víctimas fatales en accidentes ocurridos en el sistema 
VDM: volumen diario promedio ponderado del tramo 
S: Extensión total de la concesión. 
T: número de días del mes de referencia. 
3.1.4. Índice de mortalidad (/m): 
El índice de mortalidad mide la relación entre la cantidad de accidentes con al 
menos una víctima mortal por cada millón de vehículos trasladados a lo largo de 
la carretera durante el periodo observado, lo que nos permite analizar la 
frecuencia de accidentes en los que se tiene como producto al menos una víctima 
fatal. 
La medición de este indicador se realiza calculando la relación entre el número de 
accidentes con muertes registradas en el mes de referencia, el VDM, la extensión 
del sistema y el número de días en el periodo evaluado, haciendo uso de la 
siguiente fórmula: 
Dónde: 
Im= 
Nao X 106 
VDM xSxt 
lm: índice de mortalidad de la concesión. 
N ao: número de accidentes con muertos en el sistema 
VDM: volumen diario promedio ponderado del tramo 
S: Extensión total de la concesión. 
T: número de días del mes de referencia. 
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3.1.5. Índice de gravedad (lg): 
El índice de gravedad permite tener una comparación de las víctimas fatales en 
función del total de accidentes que tienen al menos una víctima. este indicador en 
acompañamiento al índice de mortalidad brindo información importante para el 
análisis de la gravedad de los accidentes ocurridos de modo tal que se pueda 
disminuir no solo la cantidad de accidentes sino tener mayor énfasis en la 
reducción de accidentes con víctimas fatales. 
La medición de este indicador se realiza calculando la relación entre en el número 
de muertes y el número total de accidentes con víctimas, teniendo en cuenta la 
suma del número de accidentes con víctimas y el número de accidentes fatales, 
haciendo uso de la siguiente fórmula: 
no de muertes 
Jg = -.,---.,..,.-----,--
no de accidentes con víctimas 
Nota: las abreviaturas para cada indicador responden a las abreviaturas de las 
tenninologlas en portugués. 
3.1.6. Resultado del Cálculo de los Indicadores: 
Los resultados de los indicadores de IIRSA SUR durante el periodo de enero 2012 
a agosto 2014, siguen en las siguientes gráficas: 
El índice de accidentes permite realizar un análisis de la cantidad de accidentes 
ocurridos en relación a la exposición de los vehículos a sufrir accidentes de 
tránsito, con lo que se observa que los niveles de frecuencia de accidentabilidad 
en el tramo 2 son mayores en comparación con el tramo 3. Sin embargo, se 
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puede notar que los meses en los que se observan picos para la cantidad de 
accidentes y víctimas se pueden visualizar mejor al analizar los índices de 
accidentabilidad, los cuales se ven incrementados desde el mes de setiembre a 
diciembre, teniendo una tendencia a reducir en el mes de abril, sin embargo se 
tiene un incremento menor en el mes de julio. 
Figura 3.1: fndices de Accidentes IIRSA SUR 
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Fuente: Elaboración propia a partir de información del Área de Sostenibilidad -
Odebrecht Latinvest. Datos Enero 2014- Agosto 2014. 
Haciendo un análisis anual, (se tomará para comparación el índice acumulado al 
mes de agosto) se puede observar que entre el año 2012 al2013 un incremento 
del 36.91% en relación al índice acumulado al 2012 y entre el año 2013 al 2014 
una disminución del 0.96% en relación al índice acumulado en el año 2013. 
En la figura 3.2 se observa el desarrollo mensual del índice de heridos en 
accidentes de tránsito, tanto para tramo 2, tramo 3, y consolidado mensual de 
IIRSA SUR, al igual se cuenta con la evolución acumulado del índice de heridos. 
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Figura 3.2: lndices de Heridos IIRSA SUR 
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Fuente: Elaboración propia a partir de información del Área de Sostenibilidad -
Odebrecht Latinvest. Datos Enero 2014 -Agosto 2014. 
Al analizar la evolución del índice de heridos no se observa reducción, sino una 
tendencia creciente, sin embargo se deber tener en consideración que las 
acciones implantadas del plan de seguridad vial no son dirigidas a la reducción de 
heridos en los accidentes y que este ítem está relacionado a la cantidad de 
pasajeros que cuente el vehículo involucrado en el evento. 
En la figura 3.3 se observa el desarrollo mensual del índice de muertos en 
accidentes de tránsito, tanto para tramo 2, tramo 3, y consolidado mensual de 
IIRSA SUR, al igual se cuenta con la evolución acumulado del índice de muertos. 
Al analizar la evolución del índice de muertos no se observa reducción, sino una 
tendencia creciente, sin embargo se deber tener en consideración que las 
acciones implantadas del plan de seguridad vial no son dirigidas a la reducción de 
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víctimas de accidentes de tránsito y que este ítem está relacionado a la cantidad 
de pasajeros que cuente el vehículo involucrado en el evento. 
Figura 3.3: Índices de Muertos IIRSA SUR 
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Fuente: Elaboración propia a partir de información del Área de Sostenibilidad -
Odebrecht Latinvest. Datos Enero 2014- Agosto 2014. 
El índice de mortalidad presenta la cantidad de accidentes con al menos una 
víctima mortal durante el mes por cada millón de vehículos trasladados a lo largo 
de la carretera durante el periodo observado, lo que nos permite tener una idea de 
la frecuencia de accidentes en los que se tienen al menos una víctima fatal, 
indicador importante para el control de los niveles de frecuencia de 
accidentabilidad, en este caso a diferencia de los indicadores de heridos y 
muertos no depende de la cantidad de pasajeros sino la cantidad de vehículos 
que sufren accidentes con daños fatales. 
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Figura 3.4: Índices de Mortalidad IIRSA SUR 
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Fuente: Elaboración propia a partir de información del Área de Sostenibilidad -
Odebrecht Latinvest. Datos Enero 2014- Agosto 2014. 
En la figura 3.4 se puede observar que el índice de mortalidad no disminuye, sino 
que aumenta progresivamente, pero se puede observar que durante los años 
2012 y 2013 se tiene una tendencia con un nivel elevado que va decreciendo mes 
a mes, mientras que en el año 2014 se puede observar que se consigue mantener 
del índice de mortalidad, esto nos indica que se pueden controlar aquellos 
aspectos que puedan estar ocasionando picos en la ocurrencia de eventos 
fatales. 
En la figura 3.5 se observa el desarrollo mensual del índice de gravedad en 
accidentes de tránsito, tanto para tramo 2, tramo 3, y consolidado mensual de 
IIRSA SUR, al igual se cuenta con la evolución acumulado del índice de muertos. 
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Figura 3.5: lndices de Gravedad IIRSA SUR 
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Fuente: Elaboración propia a partir de información del Área de Sostenibilidad -
Odebrecht Latinvest. Datos Enero 2014- Agosto 2014. 
Al analizar la evolución del índice de gravedad no se observa reducción, sino una 
tendencia creciente, sin embargo se deber tener en consideración que las 
acciones implantadas del plan de seguridad vial no son dirigidas a la reducción de 
víctimas de accidentes de tránsito y que este ítem está relacionado a la cantidad 
de pasajeros que cuente el vehículo involucrado en el evento. 
En el anexo 1 se muestran las tablas detalladas de los cálculos ejecutados para el 
conteo y cálculo de los indicadores de seguridad vial de IIRSA SUR graficadas en 
las figuras de la 3.1 a la figura 3.5, el cual puede ser revisado para mayor detalle. 
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3.1.7. Comparativo de Indicadores de Odebrecht Latinvest: 
La organización Odebrecht Latinvest inicia la consolidación de los índices de 
accidentes entre los proyectos de concesiones de carretera que tiene bajo su 
representación, obteniendo el siguiente resumen: 
Tabla 3.1: Comparativo Indicadores Seguridad Vial Odebrecht Latinvest 
Fuente: Elaboración propia a partir de información del Área de sostenibilidad -
Odebrecht Latinvest. Datos Enero 2014- Agosto 2014. 
En la tabla 3.1 se observan los índices acumulados de enero a agosto de las 
concesiones de carreteras bajo la gestión de Odebrecht Latinvest, en la primera 
columna se detallan los índices consolidados para Odebrecht Latinvest (en el que 
se incluyen los datos de los 4 proyectos a su cargo). 
En la tabla 3.1 se puede observar que IIRSA SUR es la segunda con los índices 
más altos de accidentabilidad después de la concesionaria IIRSA NORTE. 
IIRSA NORTE es la carretera con mayor extensión, seguida de IIRSA SUR y 
Rutas del Sol, finalmente la de menor extensión es Rutas de Lima; pero cabe 
aclarar que los índices están relacionados a la extensión de cada una de estas 
carreteras pero la extensión de la misma es un factor a ser considerado dentro del 
análisis de causa de accidentabilidad vial (frecuencia y gravedad). 
so 
Tabla 3.2: Indicadores Seguridad Vial Odebrecht 
Fuente: Elaboración propia a partir de información del Área de Sostenibilidad -
Odebrecht Latinvest. Datos Enero 2014- Agosto 2014. 
En la tabla 3.2 se muestra un comparativo entre los negocios de la holding 
Odebrecht que tienen proyectos similares: carreteras; siendo Latinvest quien tiene 
la mayor parte de kilómetros en carreteras teniendo un total de 2224.09 Km., 
seguida de OTP Brasil con 424.79 Km. Y finalmente Panamá con 45 Km. De 
carretera, de las cuales los proyectos dirigidos por Odebrecht Latinvest inician 
durante el año 2014 el análisis de indicadores y acciones para r~ducir y controlar 
los accidentes de tránsito y/o sus consecuencias. 
De la tabla 3.2 de resalta que si bien el negocio Odebrecht Latinvest no cuenta 
con los mayores índices de accidentes (frecuencia de los accidentes) si cuenta 
con los mayores índices en cuanto a accidentes con víctimas heridas y/o fatales 
así como frecuencia de accidentes con víctimas fatales e índice de gravedad. 
3.2. Análisis de causalidad de los accidentes: 
Se realizó un análisis de las causas de accidentes a nivel nacional, obteniendo 
los siguientes resultados: 
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Tabla 3.3: Causas de los Accidentes de tránsito a Nivel Nacional 
CAUSA DEL ACCIDENTE CANTIDAD PORCENTAJE 
Exceso de velocidad 25.543 29.9% 
Imprudencia del conductor 22.165 26.0% 
Ebriedad del conductor 8.536 10.0% 
Imprudencia del peatón 7.332 8.6% 
Imprudencia del pasajero 2.590 3.0% 
Falla mecánica 2.547 3.0% 
Desacato de senales de tránsito 1.602 1.9% 
Pista en mal estado 1.505 1.8% 
senalización defectuosa 921 1.1% 
Exceso de carga 783 0.9% 
Falta de luces 715 0.8% 
otros 11.143 13.1% 
TOTAL 85.337 100.0% 
Fuente: Elaboración Propia partir de información de Concejo Nacional de Seguridad Vial 
(2013). 
En la tabla 3.3 se describen en orden decreciente las causas de los accidentes a 
nivel nacional, tomando en consideración aquellos eventos que cuentan con más 
del 5% de ocurrencia se puede observar que el 74.5% de los eventos son 
causados por temas relacionados a comportamiento humano (exceso de 
velocidad, imprudencia del conductor, ebriedad del conductor, imprudencia del 
peatón), las mismas que son seguidas por imprudencia del pasajero. 
En la tabla 3.4 se presentan los vehículos involucrados en accidentes de tránsito, 
tal como se observó en el análisis de indicadores, algunos de ellos (índice de 
heridos, muertos y gravedad) depende de la cantidad de pasajeros de los 
vehículos involucrados; teniendo en consideración los vehículos involucrados en 
al menos 5% de los eventos se tiene que en el 83.1% los vehículos involucrados 
son usados generalmente para transporte de pasajeros (auto, camioneta, 
motokar, microbús y ómnibus en ese orden); esta cantidad de pasajeros por 
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vehículo influye en el incremento de los índices de heridos y muertos de acuerdo 
a la gravedad del mismo. 
Tabla 3.4: Tipo de vehículos involucrados en Accidentes a Nivel Nacional 
Fuente: Concejo Nacional de Seguridad Vial (2013) 
A su vez se realizó un análisis de los accidentes en los departamentos dentro de 
la línea de acción de IIRSA SUR (Madre de Dios y Cuzco), teniendo los siguientes 
resultados: 
a) Tipo de accidente: 
Según las estadísticas tomadas de la policía nacional se tiene que en el 
departamento de Madre de Dios se encontró que el 56.58% de los 
accidentes son choques y el 23.38% son atropellos; a su vez en el 
departamento de Cuzco el 39.01% son choques y el 21.91% son 
atropellos; por lo que se presenta como mayor estos dos tipos de 
accidentes. 
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b) Causa del accidente: 
Fuente: 
Entre las causas de los accidentes más representativas se encontraron 
los siguientes resultados: 
Tabla 3.5: 
Causas de los Accidentes en las regiones de influencia de IIRSA 
(Madre de Dios y Cuzco) 
IMI'!RUDENCIA I#I:Jijl#f•J!Jt) 
40.92% 30.06% 16.91% 
30.52% 28.67% 16.10% 
Datos Enero 2012- Diciembre 2013. 
En estos resultados se puede apreciar que de manera semejante a los 
resultados promedio a nivel nacional (ver tabla 3.3) en los 
departamentos de Madre de Dios y Cuzco se tiene mayor cantidad 
incidencias por exceso de velocidad, imprudencia del conductor y 
ebriedad en ese orden de frecuencia. 
e) Vehículos involucrados: 
En el departamento de Madre de Dios los vehículos más frecuentes 
involucrados en accidentes de tránsito son motos y moto taxis con una 
frecuencia de 65.01% y 18.89% respectivamente, dado que en el 
departamento este tipo de vehículos son usadas con mayor frecuencia 
tanto en los centros poblados así como para traslados en la carretera. 
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En el departamento de Cuzco se observa que el 39.36% de vehículos 
involucrados en accidentes son autos y el 19.47% son camionetas; esto 
también está muy relacionado al parque automotor usado en este 
departamento. 
Para el análisis de los accidentes de tránsito se han tomado las 
estadísticas de los accidentes ocurridos en todo el departamento y no 
sólo en el área de influencia de la carretera; dado que la propuesta es 
elaborar e implementar el plan en sinergia con las direcciones regionales 
de seguridad vial de Madre de Dios y Cuzco de manera progresiva; con 
la participación de las municipales provinciales y la Policía Nacional. Las 
tablas con los datos estadísticos por departamentos pueden ser 
observados en el anexo 2. 
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CAPITULO IV 
ASPECTOS DE DECISION Y PUESTA EN MARCHA 
4.1. Decisión de la necesidad de implementar un plan de seguridad vial en 
IIRSASUR: 
Los aspectos que influenciaron para la implementación de un plan de seguridad 
en IIRSA SUR son: 
> Necesidad de reducir los accidentes laborales y la gravedad de los mismos, 
dado que la mayor cantidad de accidentes son de tránsito. 
> Iniciativa por desarrollar planes que brinden mejor calidad de vida a los 
usuarios de la vía, cliente final de los servicios de operación y mantenimiento 
que brinda IIRSA SUR en la carretera Interoceánica Sur en los tramos 2 y 3. 
> Reconocimiento de la Marca Odebrecht en consecución de los macro 
objetivos de la organización bajo la aprobación del director presidente; así 
como mejora de la imagen de la organización. 
En este sentido y en coordinación con el equipo dirigente de URSA SUR 
(conformado por el Gerente General, Gerente de Sostenibilidad, Gerente de 
Producción, Operaciones y Mantenimiento, Gerente de Administración y 
Finanzas, Gerente de Ingeniería y Comercial} se establecieron los lineamientos 
para la planificación del Plan de Seguridad Vial en IIRSA SUR, el cual estaría a 
cargo de la gerencia de sostenibilidad y para el mismo que se estableció el 
presupuesto correspondiente. 
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4.2. El plan de Seguridad VIal en URSA SUR: 
El plan de Seguridad Vial cuenta con varios aspectos en los cuales se 
esquematiza las acciones, teniendo en cuenta el ámbito de acción que URSA 
SUR tiene con respecto al transporte terrestre por la carretera. 
4.2.1. Objetivo: 
El Plan de Seguridad Vial de URSA SUR centra su objetivo en la ejecución de 
acciones y campañas con foco en la seguridad vial con el apoyo de los medios 
de comunicación buscando concientizar y motivar a las personas (conductores, 
pasajeros y peatones) para crear en ellos una cultura de prevención y 
responsabilidad durante el uso de la carretera Interoceánica Sur que conduzcan a 
la reducción de accidentes de tránsito y la gravedad de los mismos. 
a) Objetivos Específicos: 
Los objetivos principales del plan de seguridad vial se concentran en: 
:l> Reducir la frecuencia y gravedad de los accidentes de tránsito. 
:l> Incrementar las conductas seguras en la conducción de vehículos en 
nuestros colaboradores, a través del desarrollo y fortalecimiento de 
habilidades de la Inteligencia Emocional. 
:l> Proporcionar información sobre leyes nuevas o modificaciones de 
las mismas. 
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4.2.2. Alcance: 
El ámbito de aplicación de este plan es para los usuarios de la carretera 
Interoceánica Sur y la zona de influencia de la misma, incluyendo a todos los 
integrantes de Odebrecht Latinvest Operaciones y Mantenimiento S.A.C (OLI). El 
periodo de vigencia de este plan es el periodo comprendido entre los años del 
2014 al2018. 
4.2.3. Responsabilidades y funciones: 
a) Gerencia de Sosteníbílídad- 1/RSA SUR: 
:» Gestionar las acciones descritas en el presente plan. 
:» Realizar el análisis de diagnóstico de la seguridad vial. 
:» Administrar el presupuesto destinado para las acciones indicadas en 
el presente plan. 
:» Realizar y/o participar de reuniones periódicas con las autoridades y 
entidades relacionadas con la ejecución de las acciones por la 
seguridad vial en la zona de influencia. 
:» Informar al Gerente General y Director de Inversiones la 
implementación y evaluación del plan de Seguridad Vial de IIRSA 
SUR. 
:» Reportar los indicadores relacionadas a la seguridad vial según sean 
requeridos. 
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b) Responsable de Seguridad- 1/RSA SUR: 
;... Realizar la implementación de las acciones indicadas en el presente 
plan de seguridad vial. 
» Realizar el análisis de diagnóstico de la seguridad vial. 
» Reportar el uso de los recursos dispuestos para la ejecución de las 
actividades del plan de seguridad vial de IIRSA SUR. 
~ Realizar y/o participar de reuniones periódicas con las autoridades y 
entidades relacionadas con la ejecución de las acciones por la 
seguridad vial en la zona de influencia. 
» Realizar la consolidación de los indicadores proactivos y reactivos 
del plan de Seguridad Vial de IIRSA SUR. 
» Mantener en archivo y a disposición los registros de la 
implementación del plan de Seguridad Vial de IIRSA SUR. 
e) Responsable de Salud- 1/RSA SUR: 
» Asesorar en las acciones de salud para la seguridad vial de IIRSA 
SUR. 
» Brindar soporte en cuanto a las evaluaciones psicológicas y 
entrenamientos dirigidos a conductores. 
~ Realizar el análisis de los resultados de la herramienta psicológica a 
ser usada en el plan de Seguridad Vial de IIRSA SUR. 
~ Gestionar las acciones de entrenamientos y evaluaciones 
psicológicas así como el presupuesto previsto para ello. 
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d) Director de Inversiones 1 Gerencia General- 1/RSA SUR: 
» Garantizar los recursos económicos y humanos para la 
implementación del plan de Seguridad Vial de IIRSA SUR. 
» Evaluar la implementación y eficacia de las acciones descritas en el 
plan de seguridad vial de IIRSA SUR. 
» Participar de las actividades externas e internas en las que sean 
requeridos. 
» Aprobar el plan de Seguridad Vial de IIRSA SUR. 
e) Area de Operaciones- 1/RSA SUR: 
' Brindar los datos requeridos para la consolidación de estadísticas de 
accidentabilidad en la carretera y otras que sean requeridos para 
realizar los análisis correspondientes para la planificación, 
implementación y evaluación del plan de Seguridad Vial de IIRSA 
SUR. 
' Participar de las actividades del plan de Seguridad Vial de IIRSA 
SUR en las que sean requeridos. 
» Brindar apoyo con los recursos bajo su gestión necesarios para la 
ejecución de las actividades descritas en el plan de Seguridad Vial -
IIRSA SUR. 
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4.2.4. Descripción del Plan de Seguridad Vial: 
4.2.4.1. Desarrollo de la cultura de seguridad vial en los usuarios: 
La cultura de seguridad vial es una actitud que debe ser potenciada en todos 
los usuarios para los cual contando con asesoría psicológica se 
establecieron estrategias para ser desarrolladas desde los propios 
integrantes y dirigidas a la población: 
a) Estrategias con participación de los integrantes de 1/RSA SUR: 
En consideración de que se tiene como política contar con la mayor 
cantidad de colaboradores locales, por lo que los colaboradores de 
IIRSA SUR también son usuarios de la carretera (como peatones, 
conductores o pasajeros) ya sea mientras realizan labores para la 
empresa o actividades particulares; en este sentido se identificó la 
oportunidad de contar con estos integrantes como aliados estratégicos 
en la difusión de la cultura de seguridad vial en el entorno en el que se 
desenvuelve; para ello se crea un programa de desarrollo de 
capacidades para el control emocional usando como herramienta la 
inteligencia emocional. 
La inteligencia emocional es una herramienta psicológica muy usada a 
un nivel organizacional en busca de mejores resultados por parte de los 
trabajadores, dado una desarrollada Inteligencia Emocional mejora el 
dominio de ciertas habilidades con el objetivo tanto de fomentar nuestro 
bienestar psicológico, salud física, entusiasmo y motivación, como de 
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3. c. Campañas de Seguridad Vial: "Viaja Seguro" 
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3. d. Orden de Servicio para la emisión de spot de concientización 
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3. e. Coordinaciones con entidades e instituciones gestoras del Plan de 
Seguridad Vial en Madre de Dios 
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3. f. Convenios para el control de Semovientes en la carretera Interoceánica 
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f'fj!H!$ütil,:¡dJ, ¡t!)f !ll A)aldfl ol Sr. IJ,iiS T~,l'il't f'lmrr.t~~;,l l~í;litadll (le;\ Dl\1 tl' ~!637~J 
rom!t!~n tr~b;,~r tonjmt'!meme en ~• Prate;to d'l! "$IN GAJUIOO tN LA vtA VIAJO !'o•M 
stGURO" ycoru)m~n de lo sl¡:<..\lcrlit': 
Mlu:Jme;~ite en b Qrro:t~ lmerotl!Htltll Su; Tmm:> 3 :'edlor de'l Ob.trlto do: l.J~ PÍ'!dr~~- Fl:ndtón 
CJ1Slc un f1CO rdmero d'e lrr.:i*ntcs di' tr'.n~tto aus1dos por CITtcr~~:ntcs. típ>s de zimilli!S m ti 
•<A, P~;;l¡;¡lml"tk t~n~"u·'f'!>~(>. p;:.:elt•:> ,, o:np;in~ ($~<>Y~.n!e~1. 
l;rll:!:tl.t ~ ¡¡1\;ll_Irli'ii¡O~Id~ d(( 1.\:WIIu j¡¡¡ PH,!fu~- Plifii.Mtr :M~ 1~ rt;.tljrl'ifl {il i!l ~i) ~l 
di!' emt" 1:; 0!'\i:mrgll M~ml;;~l 'N'" OJ -='-~•íx.tS0:20U que p~i'br el tr611s-l:o de t!s'IO' 
~lim'*t tt'llas vt.ls ~em:is d~ e»~r ~los prop~ñ:'l. de:\:~ mt:;m-A ~ rmnl<:nrt' a g~ ~limo'!>:s 
damro di> :l.lfi prG¡llfdilóx. Dso eomf.lrii> l:r.i Mím:l¡¡s ·puatbn a &ff d«Dc11iudos pcM" t~ 
,,qr¡~¡ i;»l'fll<!-
f,·m; ,;i'l:) 2.0.14 1,¡; C(nit(>!ll)ñ~i.ll .. ~.,.(r(O)'$nl<o~~ ~ Tt~tM l J•f~r)<.oipjil<) ¡;.:>t (11 m}(llll'!,jllij'l~!llo dt 
1~ Ordlenm:a r,l\l!"Jd¡;.~l ~- G'J ~<:,.~SO·ZOU!nl:~• ~ il""~l~<omr.,rfo con lt~ fln:lf:bd &.! 
a:rn1~ a 11.1 Muddp¡j!Wd ®1 O iV-rito de uu F1tdr.r. Plt2 .qfK' i: mimlll ¡¡u e~ d.1r rumpímlc.rr.o ¡¡ 
1• Otéllifli!n~ll "" lf:'d)ii<~ 
• El ob)ttiW> dlll pmuw:" pr~Cio 11.1 IO!fW !'a di,m?nue:lll!'l d~ au~fiiJII 61 1rJnd:o 
«<•~'rrJ11 ;(>;)!~ ~m\Jd('<"(t~ ~n il:• l.:#ret'!r¡p; li!t.f!r~;Sn'Q; $1.11 Tr;;m(l S (li~ltl;l) t~ P~t•j­
rl'>Jdre ~Días. 
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